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1. Informacje ogoélne

Recenzja rozprawy doktorskiej Pana mgr inz. Michata Zieby opracowana zostata na
zlecenie Rady Naukowej Dyscypliny Inzynieria Ladowa i Transport Politechniki Warszawskiej
(pismo nr WTBD.521.DR.75.2022 z dnia 5 maja 2022) oraz na podstawie dostarczonej

rozprawy doktorskiej pod wyzej wymienionym tytutem.

2. Ogolna charakterystyka pracy

Przedstawiona do recenzji rozprawa doktorska Pana mgr inz. Michata Zigby liczy 171 stron
zwartego opracowania wraz ze spisem literatury w liczbie 116 pozycji oraz spisu tabel, rysun-
kow, streszczen w jezyku polskim i angielskim oraz 2 aneksow. W spisie literatury zawarte sg 3
pozycje autorstwa Doktoranta i 1 pozycja wspdtautorska. Rozprawa podzielona jest na 7
rozdziatéw w tym wprowadzenie, podsumowanie i wnioski oraz bibliografia.

Praca ma charakter teoretyczno-analityczny i dotyczy opracowania modelu oceny ryzyka w
transporcie kolejowym, ktéry mogtby byé wykorzystany w analizie bezpieczenstwa systemu ko-
lei w Polsce, uwzgledniajacy uwarunkowania stwarzane przez proces wdrazania zasad intero-
peracyjnosci w polskim systemie kolejowym.

W pracy Autor zwrdcit takze uwage na inne istotne elementy zwigzane z wprowadzeniem
interoperacyjnoéci kolei w krajach Unii Europejskiej, a mianowicie zdolno$¢ systemu kolei do
zapewnienia bezpiecznego i nieprzerwanego ruchu pociagéw spetniajgcego warunki: technicz-
ne, ruchowe, eksploatacyjne i prawne, ktorych spetnienie zapewnia dotrzymanie zasadniczych
wymagan dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei i umozliwia efektywne poruszanie sie
po transeuropejskiej sieci kolejowej.

Sktadniki interoperacyjnoéci to podstawowe sktadniki, grupy sktadnikéw, podzespoty lub
zespoly, ktére sg wigczone lub ktére majg byé wiaczone do podsystemu, od ktdrego posrednio
lub bezposrednio zalezy interoperacyjnos¢ systemu kolei. Autor skupit sig gtownie.na aspektach
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zwigzanych z opracowaniem modelu oceny ryzyka w transporcie kolejowym, ktory mogtby by¢
wykorzystany w analizie bezpieczenstwa systemu kolei w Polsce podczas procesu wdrazania
zasad interoperacyjnosci w polskim systemie kolejowym.

Rozprawa nhapisana jest poprawnym i precyzyjnym jezykiem. Uktad pracy przejrzysty,
podziat tresci rozprawy na rozdziaty i podrozdziaty poprawny. Materialy ilustracyjne oraz tabele
z wynikami badarn zamieszczone w pracy, w sposob wiasciwy przedstawiaja studia Doktoranta,
ktore dotycza analizy metod i narzedzi wykorzystywanych do oceny systemu bezpieczenstwa

systemu kolejowego oraz opracowanie modelu do oceny ryzyka w transporcie kolejowym.
3. Ocena podjetego tematu

Prowadzenie dziatalnosci przez przewoznikow kolejowych w kilku panstwach Unii Europej-
skiej jest obecnie utrudnione ze wzgledu na znaczne rozbieznosci w poszczegdlinych syste-
mach kolejowych. Obecnie mozna wyrozni¢ ponad 20 réznych systemow sterowania ruchem
kolejowym, kilkanascie rodzajow skrajni budowli usytuowanych na liniach kolejowych, 5 réznych
szerokoéci torow oraz 5 systemow zasilania trakcji elektrycznej. S3 to gtdwne ograniczenia roz-
woju transportu kolejowego a w szczegdlnosci w utworzeniu potaczen transgranicznych i utwo-
rzenia jednolitego rynku europejskiego.

Obecnie w dalszym ciggu wystepuja w Unii Europejskiej istotne rozbieznosci pomiedzy kra-
jowymi rozwigzaniami technicznymi, rozwigzaniami organizacyjnymi i prawnymi dotyczacymi
wyrobow i sposobu prowadzenia dziatalno$ci w sektorze kolejowym. Uniemozliwia to swobodny
przeplyw towaréw i pasazeréw pomigdzy panstwami cztonkowskimi oraz nie sprzyja komplek-
sowym dziataniom zapewniajacym bezpieczenstwo realizacji procesu transportowego nie tylko
na terenie UE ale takze na obszarach panstw Europy i Azji realizujgcych wspélne przewozy z
krajami UE.

Wydawane od 2006 roku przez Rade i Parlament UE Dyrektywy, doprowadzity do opraco-
wania tzw. Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci (TSI), ktére objety swoim zasiegiem
praktycznie wszystkie elementy systemu kolei w Unii Europejskiej w zakresie sieci kolejowej i
pojazdéw kolejowych majac na uwadze ich strukture oraz funkcjonalnosé. Okreslone zostaty
réwniez wymagania dotyczace takich obszaréw jak bezpieczenstwo i niezawodnos$¢ poszcze-
goinych podsystemow i ich elementéw. Sg to wymagania o charakterze ogoinym, a w przypad-
ku takich obszaréw jak bezpieczenstwo czy niezawodnos¢ istotne sg rozwigzania prowadzgce
do otrzymania jakosciowych i ilociowych danych pozwalajacych, na oceng ryzyka a w konse-
kwenciji na zapewnienie bezpieczerstwa elementow kolejowego procesu transportowego.

W zwigzku z tym konieczna jest analiza istniejacych metod i narzedzi wykorzystywanych do
oceny bezpieczenstwa systemu kolejowego oraz zasad, procedur i zalecen w zakresie interope-
racyjnosci systemu kolei w Polsce. Koniecznym jest takze opracowanie modelu oceny ryzyka w

transporcie kolejowym, ktory mogtby by¢ wykorzystany w analizie bezpieczenstwa systemu ko-
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lei w Polsce majac na uwadze uwarunkowania stwarzane przez proces wdrazania zasad inter-
operacyjnosci w polskim systemie kolejowym.

Autor podjat sie nietatwego ale waznego zadania zwigzanego z opracowaniem modelu
oceny ryzyka w transporcie kolejowym, ktéry mégiby by¢ wykorzystany w analizie bezpieczen-
stwa systemu kolei w Polsce podczas procesu wdrazania zasad interoperacyjnosci w polskim
systemie kolejowym.

Biorac pod uwage powyzsze stwierdzenia uwazam, ze wybor tematu rozprawy jest aktualny

i istotny dla lepszego i bezpiecznego funkcjonowania kolei w Polsce.

4. Analiza tresci rozprawy

W przedstawionej do recenzji rozprawie, Autor podjat si¢ zadania zwigzanego z opracowa-
niem modelu oceny ryzyka w transporcie kolejowym, ktéry mogtby by¢ wykorzystany w analizie
bezpieczenstwa systemu kolei w Polsce podczas procesu wdrazania zasad interoperacyjnosci
w polskim systemie kolejowym.

W zwiazku z powyzszym, gtowny cel pracy jaki zdefiniowat Autor jest nastepujgcy: opraco-
wanie modelu oceny ryzyka w transporcie kolejowym ukierunkowanego na wprowadzane, w
dfugim horyzoncie czasowym, zmiany zwigzane z wdrazaniem interoperacyjnosci systemu kolei
w Polsce.

Na podstawie zdefiniowanego celu gtéwnego pracy, Autor zdefiniowat dwa cele czgstkowe:

1. Cel poznawczy pozwalajacy na odpowiedzi na pytania:

— Jaki jest obecnie model oceny ryzyka w transporcie kolejowym w Polsce?

- Jak wygladaja relacje pomigdzy podsystemami strukturalnymi i funkcjonalnymi, majgc
na uwadze wysltepujgce zagrozenia, w kontekscie wdrazania interoperacyjno$ci sys-
temu kolei?

~ Jakie wyrdzniamy interfejsy pomigdzy podsystemami strukturalnymi i funkcjonalnymi,
na granicy ktérych moze dochodzié do wzrostu zagrozenia?

— W jaki sposéb kompleksowo ocenia¢ ryzyko w systemie kolei?

2. Cel utylitarny:

- Opracowanie modelu oceny ryzyka w transporcie kolejowym, uwzgledniajgcego
aspekty techniczne, eksploatacyjne i organizacyjne, ktéry pozwoli na utrzymanie sta-
nu bezpieczenstwa na akceptowalnym poziomie w systemie kolei podlegajgcym
zmianom zwigzanym z wdrazaniem interoperacyjnosci.

Moim zdaniem tak przedstawione cele szczegdtowe w postaci pytan nie sg celami, moim
zdaniem powinny byé zadaniami (inaczej sformutowanymi), ktérych zrealizowanie pozwoli na
osiggniecie celu gtéwnego pracy. Mozna by tez, przedstawione cele zdefiniowaé, jako pytania
badawcze, na ktore doktorant w efekcie przeprowadzonych badan i analiz udzieli odpowiedzi w

podsumowaniu pracy.




Przeprowadzona przez Autora analiza literatury wykazata brak w literaturze prac o podejsciu
metodologicznym do sformutowanego celu pracy oraz braku modelu pozwalajgcego na prowa-
dzenie ocen ryzyka w sytuacjach zwiazanych z wdrazaniem interoperacyjnosci.

Gtowng teze pracy Autor zdefiniowal nastepujaco: Model oceny ryzyka traktujgcy kolej w
Polsce jako system zlozony z podsysteméw moze by¢ wykorzystany w procesie oceny wprowa-
dzania interoperacyjnosci, co pozwolitoby na identyfikacje stabych ogniw w tym systemie i tym
samym pozwoliloby podnie$¢ poziom bezpieczenstwa realizacji kolejowych procesow transpor-
fowych.

Po przedstawionej tezie pracy, Autor zdefiniowat nastepujace zadania badawcze:

~ analiza dziatan (czynno$ci) w procesie transportowym zwigzanych problematykg intero-
peracyjno$ci,

— identyfikacja uczestnikéw realizacji procesu transportowego i ich zadania (ocena ryzyk
zwigzanych z dziataniami),

— Identyfikacja zrodet ryzyka na poziomie realizacji zadan przez poszczegolnych uczestni-
kow oraz metod stosowanych przez nich w procesie ocen ryzyka,

— analiza wprowadzania interoperacyjnosci w warunkach polskich (identyfikacja zrédet ry-
zyk), przyjecie technik (wybor z istniejacych metod ilosciowych i jakosciowych),

— hierarchizacja i waloryzacja ryzyka, przyjecie techniki (np. diagram Ishikawy, metoda
FMEA, metoda drzewa zdarzen i drzewa btedéw) adekwatnych dla zadan wykonywa-
nych przez poszczegdlne podmioty w procesie transportowym,

— wskazanie zagrozen dla wprowadzanych zmian w wyniku wdrazania interoperacyjnoéci
z nadaniem im wag i waznosci.

Zgodnie z metodologig prac naukowych, teza powinna by¢ przed celem pracy. Uwazam, ze

te zadania badawcze powinny byé po celu pracy, o czym byta mowa wczesniej.

We wprowadzeniu (rozdziat 1) rozprawy Autor przedstawit w skrécie istote interoperacyjno-
sci w systemie kolejowym, zadania i zobowigzania Unii Europejskiej w zakresie obszaru kolejo-
wego bez granic. Wskazat rowniez na bariery i trudnosci zwigzane z prowadzeniem dziatalnoéci
przewozowej przez przewoznikow kolejowych w kilku krajach Unii Europejskiej.

W Rozdziale 2 przedstawiony zostat opis stanu faktycznego interoperacyjnosci na kolei w
dwdch aspektach tj. wdrazaniu interoperacyjnosci i stosowania metod oceny ryzyka w transpor-
cie kolejowym. W zakresie wdrazania interoperacyjnosci systemu kolei w Polsce Autor przed-
stawit uwarunkowania formalne stosowania Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci oraz
przyktady inwestycji wykonanych i wykonywanych obecnie w ramach wieloletnich, rzadowych
programoéw inwestycyjnych dedykowanych rozwojowi infrastruktury i taboru w Polsce. Dokonat
réwniez przegladu stosowanych w Unii Europejskiej metod oceny ryzyka w transporcie kolejo-

wym oraz polskie do$wiadczenia w tym obszarze. W rozdziale tym zamieszony zostat cel pracy,




teza pracy oraz zadania badawcze. Mozna réwniez stwierdzi¢, ze Autor postawit pytania ba-
dawcze, pozwalajgce zrealizowaé zdefiniowany cel pracy.

W Rozdziale 3 przedstawione zostaty podstawy oceny ryzyka w transporcie kolejowym. Au-
tor dokonat oméwienia rodzajow zmian w systemie kolei z punktu widzenia Wspoinej Metody
Oceny Bezpieczenstwa (Common Safety Method) dedykowanej ocenie i wycenie ryzyka
w transporcie kolejowym a opracowanej przez organy Unii Europejskiej i stosowangj po-
wszechnie na calym jej terytorium. Rozdziat ten zawiera réwniez szczegblowy opis sposobu
przeprowadzania cyklicznej oceny ryzyka w organizacji kolejowej oraz opis sposobu przepro-
wadzania oceny ryzyka w sytuacji dokonania zmiany w systemie koleli, ktéra ma wplyw na bez-
pieczenstwo eksploatacji pojazdéw kolejowych. Rozdziat ten przedstawia réwniez podstawowe
techniki stosowane przy analizie ryzyka.

Rozdziat 4 zawiera analizy dotyczace zasad stosowania oceny ryzyka w procesie wdraza-
nia interoperacyjnosci. Omowione zostaly przypadki dokonania zmian w systemie kolei przez
poszczegdlnych uczestnikéw procesu transportowego t]. zarzadcow infrastruktury, przewozni-
kéw kolejowych, podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie pojazdow kolejowych oraz produ-
centéw taboru kolejowego i pozostalych wyrobow kolejowych. Autor przedstawit réwniez specy-
fike dziatalnoéci kazdego z ww. rodzajow podmiotow kolejowych i przedstawit sytuacje, gdy do-
konywana jest ocena ryzyka po wdrozonej zmianie technicznej, eksploatacyjnej lub organiza-
cyjnej na kolei.

W Rozdziale 5 przedstawiony zostat opracowany model oceny ryzyka w transporcie kole-
jowym w warunkach polskich, uwzgledniajacy aspekt wdrazania interoperacyjnosci. Przedsta-
wiono przykfady zastosowania procesu oceny ryzyka w poszczegblnych sytuacjach zwigzanych
z realizacjg procesu transportowego oraz przywotano przyktady niewtadciwego i niepetnego
zastosowania metody oceny ryzyka, co doprowadzito w konsekwencji do powstania wypadku
kolejowego. Przedstawiony w tym rozdziale przez Autora model oceny ryzyka, bazujgcy na ho-
listycznym ujeciu problematyki modelowania, uwzglednia zaréwno aspekty techniczne, eksploa-
tacyjne, organizacyjne oraz czynnik ludzki a takze zagadnienie ryzyka na interfejsach pomiedzy
podsystemami strukturalnymi a funkcjonalnymi takimi jak ruch kolejowy czy utrzymanie.
Na szczeg6ing uwage w tym rozdziale zastuguje dokonana weryfikacja opracowanego modelu
oraz przedstawione przyktady jego zastosowania w warunkach polskich.

Rozprawa zostala zakoficzona podsumowaniem oraz wnioskami. Zdefiniowane zostaty
whnioski koncowe oraz kierunki dalszych badan.

5. Merytoryczna ocena pracy
Autor rozprawy skoncentrowat sie na zagadnieniach zwigzanych z opracowaniem modelu
oceny ryzyka w transporcie kolejowym ukierunkowanego na wprowadzane, w diugim horyzon-
cie czasowym, zmiany zwigzane z wdrazaniem interoperacyjnosci systemu kolei w Poisce.
Podstawowa opracowania modelu ryzyka byta analiza obecnego stanu wdrazania interope-
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racyjnosci systemu kolei w Polsce. Interoperacyjno$¢ rozumiana jest jako zdolnos¢ systemu
kolei do zapewnienia bezpiecznego i nieprzerwanego ruchu pociggow, spetniajgcego warunki
techniczne, ruchowe, eksploatacyjne i prawne, ktorych zachowanie zapewnia dotrzymanie za-
sadniczych wymagan dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei i umozliwia efektywne po-
ruszanie sie po transeuropejskiej sieci kolejowej. Analiza ta obejmowata dwa istotne elementy
systemu kolei: sie¢ kolejowa i pojazdy kolejowe. Jak stwierdzit Autor, w warunkach polskich
mamy do czynienie z wdrazaniem zasad interoperacyjno$ci w odniesieniu do wszystkich pod-
systeméw strukturalnych tj. zaréwno znajdujacych sig na liniach kolejowych jak i stanowiacych
elementy podsystemu transportu kolejowego tj. pojazdéw kolejowych.

Przeprowadzona analiza stanu aktualnego stosowania oceny ryzyka w systemie kolejo-
wym, pozwolita Autorowi na zidentyfikowanie nastepujgcych rodzajow i obszarow ryzyka :

— ryzyko zwigzane z dziatalnoscig zarzadcy infrastruktury, przewoznika kolejowego lub

podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie (ECM),

— ryzyko zwigzane ze $wiadczonymi ustugami utrzymania i dostarczanymi materiatami,

— ryzyko zwigzane z zaangazowaniem wykonawcéw i kontrolg dostawcow,

— ryzyko wynikajace z dziatart podmiotow zewnetrznych w stosunku do systemu kolejowe-

go,

— ryzyko wspélne np. pomigdzy przewoznikiem a zarzadcg infrastruktury,

— ryzyko powstate po wprowadzeniu zmian,

- ryzyko klesk naturalnych,

- ryzyko zawodowe.

Analiza ztozonosci procesu wdrazania interoperacyjno$ci oraz majac na uwadze bezpie-
czenhstwo systemu kolei oraz uwzgledniajgc fakt udziatu w tym procesie wielu podmiotéw oraz
koniecznosé spefnienia wymogéw technicznych i administracyjno-prawnych, Autor doszedt do
wniosku, ze do oceny ryzyka w tak ztozonym systemie konieczne jest wykorzystanie narzedzi i
metod analizy systemowej. Podstawowym narzedziem uzywanym w metodach analizy syste-
mowej jest model, ktérego opracowania podjat si¢ Autor w ramach niniejszej pracy.

Podstawg opracowania takiego modelu, byto oméwienie podstawowych merytorycznych
zagadnien zwigzanych z oceng ryzyka w transporcie kolejowym, ktore obejmowaty:

- ryzyko, zagrozenie, zarzgdzanie ryzykiem,

- zmiany w systemie kolejowym,

~ ciggta analiza ryzyka w organizacji,

— metody stosowane do oceny ryzyka w transporcie kolejowym,

~ rejestr zagrozen, wymogi bezpieczenstwa i rola jednostki oceniajgcej.

Proces wdrazania interoperacyjnosci zapoczatkowany zostat wprowadzeniem dyrektywy
57/2008 w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspéinocie. W ustawie o transporcie

kolejowym znalazty sig zapisy prawa unijnego, ktore stuza tworzeniu spojnego systemu kolei na
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terenie catej Wspélnoty. Dlatego tez Autor dokonat oceny ryzyka w procesie wdrazania intero-
peracyjnosci. Ocena ta, zdaniem Autora wykazala, ze przewoznicy kolejowi, zarzadcy infra-
struktury, podmioty odpowiedzialne za utrzymanie oraz producenci realizujgc procesy oraz pro-
jekty w swoich organizacjach wprowadzajg liczne zmiany o charakterze technicznym i stosujg
przy tym zasady interoperacyjnoéci wynikajace z TSI. Zwigzane sg one przede wszystkim z
modernizacjami linii kolejowych i zabudowa nowych podsysteméw strukturalnych na sieci kole-
jowej oraz modernizacjami pojazdéw kolejowych i wyposazaniem ich w nowoczesne urzgdzenia
jak np. cyfrowe radiotelefony GSM-R.

Zmiany o charakterze technicznym (np. zastosowanie nowego komponentu w uktadzie ha-
mulcowym lokomotywy lub wagonu), mogg powodowac konieczno$é zastosowania dodatko-
wych $rodkéw kontroli ryzyka w obszarze utrzymania takiego pojazdu oraz w sposobie jego
eksploatacji. Istotne jest aby podmioty wprowadzajace zmiany w systemie kolei, potrafity kom-
pleksowo ocenié ich wptyw na innych uczestnikéw procesu transportowego, zidentyfikowaé za-
grozenia wycenic ryzyko.

W Polsce, najpopularniejsza metodg oceny ryzyka stosowng przez te podmioty jest metoda
FMEA, ktéra umozliwia kompleksowg analize i wycene ryzyka i zapewnienie bezpieczenstwa.
Jak zostalo wykazane przez Autora, dochodzi do tego jednak tylko w przypadku kilku procent
ocenianych zmian tj. zmian znaczacych w rozumieniu CSM RA. Istotne jest rowniez, aby pod-
czas przeprowadzania oceny ryzyka uwzgledniane byly wszystkie aspekty zwigzane z syste-
mem kolei tj. aspekty techniczne, aspekty eksploatacyjne, aspekty organizacyjne, zwigzane Z
czynnikiem ludzkim oraz zalezno$ci wynikajgce ,ze styku na interfejsach”.

Autor majac wiedze o stanie wdrazania interoperacyjnosci, stosowanej oceny ryzyka i pod-
staw merytorycznych jej oceny w procesie wdrazania interoperacyjnosci w Polsce, zapropono-
wat model oceny ryzyka w systemie kolei w warunkach polskich. Dla zrozumienia istoty modelu
oraz jego struktury, Autor przedstawit trzy przypadki wypadkow kolejowych w Polsce, ktorych
istota dotyczy nie tylko systemu kolei a takze systemu drogowego, czyniac wybrane przypadki
jako szczegblne.

Opracowany model oceny ryzyka uwzglednia udziat w realizacji procesu transportowego i
wprowadzania interoperacyjnosci wielu podmiotéw: przewoznicy, zarzadcy infrastruktury, pod-
mioty odpowiedzialne za utrzymanie pojazdéw kolejowych, producenci wyrobow kolejowych.
Poniewaz model ten uwzglednia wiele podmiotéw kolejowych, elementy wspoine infrastruktury
drogowe;j i kolejowej, monitorowanie i zarzadzanie ryzkiem po stronie kolejowej i drogowej, jest
modelem ziozonym i wymaga w kazdym przypadku indywidualnego podejscia, wiedzy i do-
$wiadczenia w jego stosowaniu. Mozliwosé zastosowania réznych metod do oceny ryzyka,
mozliwosé uwzglednienia wiele podmiotéw kolejowych i innych elementow (gatezi) systemu
transportowego, czyni ten model uniwersalnym.

Model poddany zostat weryfikacji i wykorzystany w trakcie oceny ryzyka w przypadku wy-
stapienia zagrozeh generowanych w procesie wprowadzanie zmian, przez wybrane przykiado-
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we podmioty bedgce uczestnikami systemu kolei. Weryfikacja wykazata, poprawno$c przyjetych
zatozen oraz uniwersalnego podejscia do oceny ryzyka w systemie kolei.

Moim zdaniem cel pracy zostat przez Autora osiagniety. Zaproponowana metoda oceny ry-
zyka jest metodg wieloaspektowa uwzgledniajgcg: aspekty techniczne, eksploatacyjne i organi-
zacyjne, interfejs miedzy podsystemami strukturalnymi i funkcjonalnymi, problematyke wdraza-
nia interoperacyjnosci, zlozono$¢ procesu oceny ryzyka oraz wielopodmiotowo$¢ wystepujgca
w systemie transportowym.

Opracowany przez Autora model moze byé wykorzystany w ocenie zarzgdzania ryzykiem
zagrozen generowanych w przypadku wprowadzanie zmian, przez wybrane podmioty uczestni-
czace w realizacji procesu przewozowego (przewoznicy, zarzadey infrastruktury, producenci

wyrobow kolejowych, jednostki odpowiedzialne za utrzymanie taboru).

Podsumowujac ocene merytoryczng pracy stwierdzam, ze jest ona dobrym poziomie i wno-
si nowe wartosci do oceny ryzyka w transporcie kolejowym w procesie wdrazania interoperacyj-
nosci. Na szczegbing uwage i pozytywng ocene zastugujg:

- szeroka wiedza Doktoranta dotyczagca oceny ryzyka w systemie kolei,

— znajomos¢ zagadnien i probleméw zwigzanych z wprowadzaniem interoperacyjnos$ci na
kolei,

— bardzo dobra znajomo$é Dyrektyw Parlamentu Europejskiego i Rady (UE), Rozporzadzen
Rady Ministréw oraz norm,

~ znajomo$¢ zasad modelowania heurystycznego,

- poprawne formutowanie wnioskéw w odniesieniu do zagadnien oceny ryzyka w transpor-

cie kolejowym.

6. Uwagi szczegolowe
Podczas czytania i analizy tresci rozprawy zauwazylem szereg potknie¢ edytorskich, ukiadu
pracy oraz merytorycznych, ktdre wymagajg komentarza i ustosunkowania si¢ Autora pracy. Do
najwazniejszych naleza:
1. Wykaz skrétoéw i pojeé nie uwzglednia wszystkich stosowanych w pracy, brak np.: SMS,
MM, CSM, ECM, itp.
2. Rysunki powinny byé numerowane rozdziatami co utatwito by ich zlokalizowanie podczas
czytania tekstu rozprawy.
3. W zdefiniowanych na stronie 34 zadaniach badawczych, moim zdaniem brak jest naji-
stotniejszych zadan:
— opracowanie modelu oceny ryzyka w transporcie kolejowym.
— weryfikacja opracowanego modelu.
4. Powtdrzony opis metod oceny ryzyka w rozdziale 5.4, a przedstawiony tez wczesniej w

rozdziale 3.4.




5. W rozdziale 5.2 Zatozenia, powinny by¢ zdefiniowane zatozenia dla konstrukcji modelu,
a opisane jest pojecie systemu, jest tylko jedno zatozenie.

6. Brak doktadnego zdefiniowania modelu, jego istoty i zakresu.

7. Na stronie 139 mowa jest o zmianie systemu utrzymania P4 z czterech do sze$ciu lat, a
dalej na tej samej stronie P3 z czterech do szesciu lat, ktére P jest wiasciwe?

8. Powtdrzony rysunek 4, strona 32 i rysunek 16 strona 129. Na stronie 129, mozna sie by-

to powotac na rysunek 4.

7. Podsumowanie i konkluzja

Przedstawiong do recenzji prace oceniam pozytywnie, zostata ona wykonana na dobrym
poziomie merytorycznym. Zawarte w niej tresci dotyczg ztozonych probleméw zwigzanych z
oceng ryzyka w transporcie kolejowym oraz modelowaniem heurystycznym. Doktorant bardzo
dobrze orientuje sie w problematyce zwigzanej z oceng ryzyka zagrozen oraz wprowadzaniem
interoperacyjnoéci na kolei w Polsce. Tresci merytoryczne zawarte w pracy $wiadczg o duzej
dojrzatosci naukowej i wiedzy merytorycznej Doktoranta oraz o Jego umiejetnosci prowadzenia
pracy naukowej ztozonych zagadnien technicznych.

Zaprezentowane w rozprawie wyniki badan i ocen ryzyka oraz opracowany model oceny
ryzyka w transporcie kolejowym podczas procesu wdrazania zasad interoperacyjnosci w
polskim systemie kolejowym, sg oryginalnym dorobkiem naukowym Doktoranta. Kandydat
potrafi poprawnie rozwigza¢ i zaprojektowa warsztat badawczy, zinterpretowa¢ wyniki
uzyskane z badan oraz posiada tez umiejetno$¢ krytycznej oceny wiasnych dokonan.

Opracowany przez Autora model moze by¢ wykorzystany w ocenie zarzadzania ryzykiem
zagrozeh generowanych w przypadku wprowadzania zmian, przez wybrane podmioty

uczestniczgce w realizacji procesu przewozowego.

Biorac pod uwage wczeéniejsze rozwazania stwierdzam, ze rozprawa doktorska pt.:
“Model oceny ryzyka w transporcie kolejowym w konteksScie wdrazania
interoperacyjnosci systemu kolei w Polsce” mgra inz. Michata Zigby speilnia wymagania
stawiane rozprawom doktorskim zawarte w Ustawie z dnia 21 kwietnia 2017 r. o zmianie
ustawy o stopniach naukowych i tytule naukowym oraz o stopniach i tytule w zakresie
sztuki oraz niektérych innych ustaw (Dz.U. z 28 kwietnia 2017 r. poz. 859). W zwigzku z
tym proponuje Radzie Naukowej Dyscypliny Inzynierii Lagdowej i Transportu Politechniki
Warszawskiej dopuszczenie jej do publicznej obrony w dyscyplinie Inzynieria Ladowa i

,zw*/

Transport.



